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La lunga storia del colle 




Del resto, buona o cattiva che fosse quella strada, secon-
do i diversi tempi e le diverse signorie, e per quanto in-
clemente vi sia il clima nei luoghi e rigidi inverni in cui è 
coperta da molta neve, passarono per essa, prima le le-
gioni romane, poi i santi Dalmazzo, Basso e Saturnino, che 
portarono il cristianesimo in quelle regioni, poi i Saraceni, 
i soldati di Carlo Magno, le truppe Angioine calate in Italia 
in aiuto di Giovanna di Napoli, quelle di Carlo V, del duca 
Carlo Emanuele e dei suoi successori , e quelle di Francia 
che alla fine del secolo scorso e al principio di questo por-
tarono in Italia lo strascico della Grande Rivoluzione.
Così scriveva nel 1888 il giornalista Giovanni Battista 
Arnaudo, sul quotidiano “La sentinella delle Alpi”, ri-
portando il ruolo che ebbe per secoli il colle di Tenda, 
«queste vere porte d’Italia».
Un colle e due valli, la Vermenagna e la Roia. Due 
corridoi e la loro naturale cerniera, connessione fra 
il mare, di Nizza e Ventimiglia, e la pianura, di Tori-
no e Cuneo. Il paesaggio delle terre alte delle Alpi 
marittime che discende tra severità e grazie sino ai 
piani dei campi e delle spiagge. Territori da attraver-
sare, utilizzando uno sguardo ampio nel tempo, in-
dagatore dei segni che l’hanno costituito e dei signi-
ficati che l’hanno impregnato, nel tentativo ultimo di 
mettere in luce le molte sovrapposizioni che si sono 
depositate su questi luoghi. Tracce più o meno ma-
teriche, interpretabili attraverso la dimensione nar-
rativa, nella lettura delle trasformazioni, dove emer-
ge il processo di scrittura, di infrastrutturazione di 
queste terre. 
Partendo dai miti dell’origine, dai “tratturi” dell’epo-
ca pre romana, che consistevano in semplici per-
corsi seguiti da uomini e greggi in transumanza, 
sino alle “vie trasversali” romane, che funzionavo 
da connessione con quelle principali. Così nasceva 
la via da Albintimilium (Ventimiglia) a Pedo (Borgo 
San Dalmazzo), che – come sottolineato dallo sto-
rico Charles Botton – poco differisce dai successivi 
itinerari del sale. 
Nei secoli seguenti, segnati dalle penetrazioni bar-
bariche e dalla caduta dell’Impero Romano, si ebbe 
un progressivo deterioramento del tracciato. Segui-
rono anni di dispute territoriali, dai conti di Provenza 
a quelli di Tenda per finire con i Savoia, tutti passaggi 
che mettono in luce l’importanza strategica della via 
a fini commerciali, emergendo come luogo di con-
flittualità politiche ed economiche, diritti e obblighi, 
lettere patenti e gabelle.
Nonostante tutte le difficoltà giurisdizionali, fisiche e 
naturali, dovute all’asperità del tracciato e del clima, 
la strada per il colle di Tenda rimaneva la via preferita. 
Non a caso i Savoia, con Carlo Emanuele I, iniziarono 
i lavori per rendere il percorso più diretto, nell’ottica 
di costruire un’arteria commerciale: la “grande via du-
cale”. Lungo questo alveo si iscrive il primo tentativo 
di bucare la montagna, datato 1612 nel territorio di 
Limone, in località Panice. 
Un secolo e mezzo dopo Vittorio Amedeo III deci-
se di trasformare quella via in strada carrozzabile, la 
“strada reale” e con essa il secondo tentativo, vano, 
Immagini storiche tratte da C. Botton, M. Braun, Le Col de Tende: de la route du sel a la route de l’ Europe, Editions du Cabri, 
Breilsur-Roya 1991.
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di traforo. Persino Napoleone, interessato a sfruttare 
le foreste di queste zone, tentò di traforare la monta-
gna, ma solo alla sua caduta, mezzo secolo più tardi, 
il Governo Sardo riuscì nell’opera. 
Dopo una prima acquisizione di Nizza, col trattato 
di Torino del 1860 la città veniva nuovamente cedu-
ta alla Francia, rendendo così più difficili i piani per 
una nuova direttrice e per la galleria. Le nuove tratte 
commerciali dirette su Genova e Savona, rendevano 
secondaria la strada per il colle di Tenda, se non per 
un passaggio turistico. In questo quadro la Roia di-
ventava territorio di frontiera, un limes non più da at-
traversare ma da fortificare con la costruzione di sei 
forti tra 1881 e 1895, sbarramenti a difesa del Regno 
d’Italia. 
L’Ottocento rappresenta il massimo periodo d’infra-
strutturazione del colle di Tenda e per le valli; oltre 
alle fortificazioni, strade più dirette e più sicure, le 
grandi operazioni sulle montagne: ponti per traguar-
darle e trafori per oltrepassarle. In questa stagione 
iniziarono le due grandi opere ingegneristiche di col-
legamento sotto il colle di Tenda, il traforo viario e 
quello ferroviario. 
Nel primo caso, dopo i precedenti tentativi abortiti 
per difficoltà tecniche o economiche, nel 1873 veniva 
approvato il progetto degli ingegneri Florio e Delfi-
no e nel 1882 il tunnel veniva aperto al traffico. Con 
una lunghezza di 3182 m, una larghezza di 6,30 m e 
un’altezza di 5 m rappresentava un evento notevole 
non tanto per le dimensioni e per le migliorie che ap-
portava al percorso in termini di tempo, quanto per 
la sua unicità. Infatti, nel periodo della “corsa al tre-
no”, sotto al Tenda si realizzava un’opera destinata 
a carrozze, cavalieri e viandanti. Proprio nello stesso 
anno le Alpi piemontesi venivano violate dai 15 km 
del traforo del San Gottardo e poco più di dieci anni 
prima era stato il progetto di Sommeiller, Grandis e 
Grattoni a perforare con nuove tecniche la montagna 
tra Bardonecchia e Modane. 
Il progetto per una galleria ferroviaria tra Limone e 
Tenda era in discussione già dal 1845, ma nonostan-
te i molti interessi in campo, le difficoltà politiche e la 
crescente tensione sul confine, rallentarono di mol-
to l’inizio dei lavori. L’Italia iniziò nel 1890 al fine di 
collegare Tenda e Briga, ma il cantiere dopo tre anni 
si arrestò per problemi di perforamento dovuti a un 




banco di gneiss e all’infiltrazione di acque nello sca-
vo. Con i lavori bloccati, intervenne il Genio sotto la 
guida di Sebastiano Grandis, che riuscì a far avanzare 
i lavori e a mettere in sicurezza la galleria. 
Dopo questo intervento la ditta appaltatrice Vaccari 
terminò la realizzazione nel 1898. A inizio secolo en-
trava in servizio il tratto Limone-Vievola e cominciava-
no i lavori in entrambe le valli, salvo poi rallentare a 
causa dal primo conflitto bellico. Il giorno 30 ottobre 
1928, quando un treno da Cuneo e uno da Nizza s’in-
contrarono nella stazione di Breil e veniva così inau-
gurata la linea ferroviaria transalpina internazionale, 
fu un giorno di festa. 
Il raccordo viario fra Italia e Francia terminò nel 1886, 
grazie all’ostinazione e alle richieste degli abitanti, 
imprenditori e deputati della zona, che come già ne-
gli anni passati avevano convinto il governo piemon-
tese, così fecero anche con il governo francese. Si 
trattava dell’ultimo tronco della futura strada d’Euro-
pa, da Torino a Nizza, passando dalla SS 20 alla RN 
204, attraverso la costruzione di importanti opere in-
frastrutturali: ponti, piazze e mura. 
I successivi eventi drammatici, legati all’inizio del 
secondo conflitto mondiale, portarono a una dra-
stica diminuzione del flusso turistico, che significò 
poi abbandono e infine distruzione delle opere d’in-
frastruttura. Prima i soldati francesi, nei giugno del 
1940 durante la campagna di Francia, e infine i sol-
dati tedeschi in ritirata demolirono sistematicamente 
le strutture che nei secoli avevano disegnato il pae-
saggio del Tenda. Con la fine del conflitto iniziarono 
le ricostruzioni e il ristabilimento dei servizi, oltre che 
il tracciamento dei nuovi confini. 
Nel luglio del ’46 veniva riaperto il tunnel viario, men-
tre bisognerà aspettare sino al ’79 per quello ferro-
viario. A rallentare il progetto furono ancora una volta 
dei problemi di natura politica, oltre a quelli legati al 
complesso quadro di enti e organismi coinvolti nella 
trasformazione. 
Oggi i segni delle connessioni strutturano ancora 
questo territorio, generando un continuo rapporto 
fra geografie, insediamenti e infrastrutture. Nella 
narrazione del paesaggio l’etimologia del termine in-
frastruttura – lo “stare sotto” – si è spesso invertita, 
diventando una presenza forte e visibile. 
Contraddizioni che soggiacciono in un presente in-
stabile, anche per il Tenda e le sue terre, dove con-
vivono baricentri spostati, contrazioni demografiche, 
depotenziamenti ferroviari e ampliamenti viari in fase 
di cantiere. 
La “strada delle vacanze” può essere – ancora – oc-
casione di ricomposizione, di sutura, attraverso la co-
operazione transfrontaliera e nuove proposte di cura.
Il cippo sul colle con nuovo confine.
L’interno del tunnel.
Gli ultimi tornanti della strada..
